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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Transportfahrzeug fur eine Elektro-Hangebahn 

(57) Ein Transportfahrzeug (1) fur eine Elektro-Hangebahn 
zum Transportieren einer Last (12), insbesondere in per- 
sonennahen Bereichen, mit zumindest einem eiektrisch 
angetriebenen, entlang einer Schiene (4) bewegbaren 
Fahrwerk (2, 3), weiches bzw. welche mit einer Scheren- 
Hubeinrichtung, bestehend aus zumindest drei, im we- 
sentlichen senkrecht angeordneten Hubscheren (6, 7, 8, 9) 
verbunden ist, von welchen zumindest zwei (6, 7 bzw. 8, 9) 
parallel zueinander angeordnet sind, wobei die Hubsche- 
ren (6, 7, 8, 9) an ihren oberen Enden {25, 26, 27, 28, 29, 30, 
31, 32) mit einem der Schiene (4) zugewandten Oberrah- 
men (5) und mit ihren unteren Enden (33, 34, 35, 36, 37, 
38, 39, 40) mit einem der zu transportieren den Last (12) 
zugewandten Tragrahmen (5) verbunden sind und wobei 
eine zwischen Ober- und Tragrahmen (5, 10) wirkende He- 
beeinrichtung (13) vorgesehen ist. Zur Verbesserung der 
Stabilitat und insbesondere der Personensicherheit eines 
solchen Fahrzeuges ist erfindungsgemaB vorgesehen, 
ein oder mehrere Sensoren (73, 74, 75) zur Bestimmung 
sicherheitsrelevanter Zustande des Fahrzeuges (1) einzu- 
setzen, die mit einer Einheit (72, 76) zur Erkennung und 
Verarbeitung von sicherheitsrelevanten Zustanden ver- 
bunden ist, welche dazu eingerichtet ist, bewegungsher- 
beifuhrende Teile des Fahrzeuges (1) anzuhalten bzw. ab- 
zuschalten. 




37,38 
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Die vorliegencic Erfindung betrifft. ein Transportfahrzeug 
fur eine Rlekr.ro- Hangebahn zum Trans portieren einer Last, 
insbesondere in personennahen Bereichen, mit zumindest 
einem elektrisch angetriebenen, entlang einer Schiene be- 
wegbaren Fahrwerk, welches bzw. welche niit einer Sche- 
ren- Hubeinrichtu ng, bestehend aus zumindest drei, im we- 
sentlichen senkrecht angeordneten Hubscheren verbunden 
ist, von welchen zumindest zwei parallel zueinander ange- 
ordnet sind, wobei die Hubscheren an ihren oberen Enden 
mit einem der Schiene zugewandten Oberrahmen und miL 
ihren unteren Enden mit einem der zu transportierenden 
Last zugewandten Tragrahmen verbunden sind und wobei 
eine zwischen Ober- und Tragrahmen wirkende Hebeein- 
richtung vorgesehen ist. 

Hubtische mil zwei parallel angeordneten Scheren sind 
bckannt und wcrdcn in viclcn Bcrcichcn der Hcbctcchnik 
eingesetzt. 

In der DE 296 22 481 Ul ist. ein Hubtisch beschrieben. 
welcher zwei normal zueinander angeordnete Hubscheren- 
paare aufweist, wobei die gegenuberliegend angeordneten 
Hubscheren jedes Paares parallel zueinander ausgerichtet 
und nicht iiber Achsen miteinander verbunden sind. In die- 
ser Druckschrift ist weiters geolTenbart, daB der Hubtisch 
als ein Hangetisch ausgefiihrt sein kann. Die Konstruktion 
eines Hubtisches mit vier Hubscheren hat den Vorteil, daB 
der Hubtisch im Vergleich zu zwei Scheren stabiler ist. Den- 
noch ergeben sich fur die Anwendung als Hangetisch Unzu- 
langlichkeilen hinsichtlich der Stabilitat und Sicherheit, ins- 
besondere in personennahen Bereichen, wo auf die Sicher- 
heit dieser Personen besonderes Augenmerk zu legen ist. 

Es ist daher ein Ziel der vorliegenden Erfindung, durch 
Weiterentwicklung der oben angefuhrten Transporteinrich- 
tung die Stabilitat und Sicherheit, insbesondere die Perso- 
nensicherheit wesentlich zu verbessern. 

Diese Aufgabe wird ausgehend von der eingangs genann- 
ten Transporteinrichtung dadurch gelost, daB ein oder meh- 
rere Sensoren zur Bestimmung sicherheitsrelevanter Zu- 
stande des Fahrzeuges vorgesehen sind, die mit einer Ein- 
heit zur Erkennung und Verarbeitung von sicherheitsrele- 
vanten Zustanden verbunden ist bzw. sind, welche dazu ein- 
gerichtet ist, bewegungsherbeifiihrende Teile des Fahrzeu- 
ges anzuhalten bzw. abzuschalten. Durch diese Weiterent- 
wicklung wird sichergestellt, daB bereits fruhzeitig ein Feh- 
lerzustand des Transportfahrzeuges erkannt wird und durch 
die Steuerungseinrichtung behoben werden kann, gegebe- 
nenfalls durch eine Notbremsung oder -abschaltung, um die 
in personennahen Bereichen geforderte Personensicherlieit 
in jedem Fall zu gewahrleisten. 

Bei einem in bezug auf Personensicherheit weiter opti- 
mierten Ausfuhrungsbeispiel des erfindungsgemaBen Trans- 
portfahrzeuges ist eine Einrichtung zur Bestimmung der 
Hubhohe und/oder der Hubgeschwindigkeit mit der Einrich- 
tung zur Erkennung und Verarbeitung von sicherheitsrele- 
vanten, insbesondere von personensicherheitsrelevanten 
Zustanden des Fahrzeuges verbunden, und diese dazu einge- 
richtet, eine iiberhohte Hubgeschwindigkeit festzustellen. 

Um eine groBtmogliche Anzahl von sicherheitsrelevanten 
Zustanden festzustellen zu konnen, kann die Einrichtung zur 
Erkennung und Verarbeitung von sicherheitsrelevanten Zu- 
standen weiters dazu eingerichtet sein, die folgenden sicher- 
heitskritischen Vorgange zu erfassen: 



- ein Absenken der Tragplatte unter ein Niveau, bei 
welchem fur Personen Rumpfquetschgcfahr und/oder 
FuBquetschgefahr herrscht, 

- eine fehlerhafte Messung der Hubhohe bzw. der 
LIubgeschwindigkeit und 

~ einen Ausfall oder ein Fehlverhalten einer Kompo- 
nente der Steuerungseinrichtung und/oder der Konimu- 
nikationseinrichtung. 



- cincn Absturz der Tragplatte durch Vcrsagcn cincs 
Getriebes oder einer Bremse der Hubeinrichtung oder 
eines Endstufenfehlers der Leistungselektronik fiir die 
Hubeinrichtung, 



10 Eine vorteil hafte konstruktive Ausgestaltung des erfin- 
dungsgemaBen Transportfahrzeuges im Hinblick auf Stabi- 
litat und Personensicherheit ergibt sich dadurch, daB die He- 
beeinrichtung im Bereich des Schwerpunktes des Transport- 
fahrzeuges oder in Fahrtrichtung bzw. quer dazu symme- 
15 trisch zu diesem Schwerpunkt wirkt. Weiter hat es sich als 
besonders vorteilhaft erwiesen, wenn ubereinander angeord- 
nete erste obere und untere Enden einer jeden Hubschere 
ubcr cine bczuglich des Ober- bzw. Tragrahmcns starrc Ho- 
rizontalachse mit diesen verbunden und die ubereinander 
20 angeordneten zweiten oberen und unteren Enden dieser 
Hubschere in je einer Horizon talfuhrung des Ober- bzw. 
Tragrahmens gleitend gelagert sind, und wenn die starren 
Horizontalachsen der zueinander parallel angeordneten 
Hubscheren diagonal gegenuberliegend angeordnet sind. 
25 Durch diese Losung der Anordnung der Hebeeinrichtung 
und der diagonal gegenuberliegenden Anordnung der star- 
ren Achsen wird ermoglicht, daB bei jedem Hebe- und Ab- 
senkvorgang der Schwerpunkt des Systems Transportfahr- 
zeug-Last nur vertikal gefuhrt ist und somit bezuglich des 
30 bzw. der Fahrwerke keine Momente auftreten, so daB ein un- 
erwunschtes Ausschwenken oder Auspendeln der Last nach 
Vbrne und/oder zur Seite vermieden werden kann. Dies ist 
besonders auch in solchen Bereichen bedeutsam, in welchen 
Personen beschaftigt sind. 
35 Eine besonders stabile Ausfuhrungsfonn der erfindungs- 
gemaBen Transporteinrichtung ergibt sich dadurch, daB so- 
wohl zwei in Fahrtrichtung ausgerichtete parallele als auch 
zwei quer zur Fahrtrichtung ausgerichtete parallele Scheren 
vorgesehen sind, deren einander zugeordnete, bezuglich des 
40 Ober- bzw. Tragrahmens starren Horizontalachsen diagonal 
gegenuberliegend angeordnet sind, da hiermit beini Heben 
und Senken ein Ausschwenken oder Auspendeln der Last in 
jeder Richtung vermieden werden kann und die Personensi- 
cherheit weiter verbessert wird. 
45 Eine weitere Verbesserung der Stabilitat der erfindungs- 
gemaBen Transporteinrichtung ergibt sich dadurch, daB an 
dem Ober- und/oder Tragrahmen zumindest eine seitliche 
^Abstiitzung angeordnet ist, welche entlang einer zumindest 
abschnittsweise parallel zur Fahrtrichtung vorgesehenen 
50 ortsfesten Fuhrungseinrichtung seitlich abstutzbar ist, um je 
nach Erfordernis ein geeignetes MaB an Prazision und Si- 
cherheit zu erzielen. Weiters kann bei einem hinsichtlich der 
Personensicherheit besonders bevorzugten Ausfuhrungsbei- 
spiel vorgesehen sein, daB an dem Tragrahmen zumindest 
55 eine Abstutzung gegen ein Absenken dieses Tragrahmens 
angeordnet ist, welche endang einer zumindest in einem 
Teilabschnitt der Fahrstrecke vorgesehenen ortsfesten Fuh- 
rungseinrichtung nach unten abstutzbar ist, um in besonders 
kritischen Bereichen das Niveau fur eine Rumpfquetschge- 
60 fahr keinesfalls zu unterschreiten. Diese seitliche Abstiit- 
zung und/oder Abstutzung nach unten weist vorzugsweise 
zumindest eine Laufrolle auf, welche entlang einer Lauffla- 
che der Fuhrungseinrichtung abrollbar ist. Diese Losung ist 
aus praktischer Sicht einfach und daher mit geringen Kosten 
65 zu rcalisicrcn und wcist ubcrdics cine hohc Lcbcnsdaucr 
auf. 

Durch die besondere stabile Ausgestaltung des Transport- 
fahrzeuges und gegebenenfalls der vorgesehenen Abstiit- 



BNSDOCID: <DE__19819993A1 J_> 



3 



DE 198 19 993 A 1 



4 



zungen ist es rnoglich, dieses Transport! ahrzeug entlang ei- 
ner einzigen Schiene zu fiihren, die an einer Decke befestigt 
ist, wobei in Fahrtrichtung hintereinander zumindest zwei 
Fahrwerke angeordnet. sind. Diese A us fun rungs form mil nur 
ciner Schiene kann im Vergleich zu ublichen zweischieni- 5 
gen Fordereinrichtungen mil wesentlich geringerem Auf- 
wand und demnach geringeren Kosten hergeslcllt werden. 
Dabei haL es sich ais vorteilhaft herausgestellt, wenn jedes 
Fahrwerk zwei in einem Absiand hintereinander angeord- 
nete Laufwerke mit zumindest. je einem Laufrad aufweist 10 
und die Laufwerke um je eine vertikale Achse schwenkbar 
an einem gemeinsamen. in Fahrtrichtung ausgerichteten 
Langstrager gelagert sind, der um eine vertikale Achse 
schwenkbar an dem Oberrahmen gelagert ist, wobei die 
Schwenkachse zwischen den Laufwerken angeordnet ist. 15 
Eine weitere Verbesserung der Ausfuhrungsform mit nur ei- 
ner Schiene ergibt sich dadurch, daB der Langstrager weiters 
um zumindest zwei normal zucinandcr ausgcrichtctc Hori- 
zon talachsen schwenkbar an dem Langstrager gelagert isU 
z. B. uber eine Kugelpfannenlagerung, da diese Lagerung 20 
Unebenheiten der Schienenfiihrung bzw. gegebenenfalls der 
Abstiitzung des Transportfahrzeuges einfach und ohne me- 
chanische Beanspruchung dieser Schiene ausgleicht. 

Eine weitere Verbesserung der Sicherheit und Funktion 
der erfindungsgemaGen Transporteinrichtung, insbesondere 25 
fiir den Transport von Kraftfahrzeugkarosserien in einer 
Montagelinie ergibt sich dadurch, daB an dem Tragrahmen 
ein Gehange fur eine zu transportierende Last angeordnet 
ist, welches im Bereich des vorderen und des hinteren Endes 
je zwei nebeneinander angeordnete Tragarme aufweist, die 30 
um je eine in Fahrtrichtung ausgerichtete Horizontalachse 
schwenkbar an einem mit dem Tragrahmen verbundenen 
Gehangerahmen oder direkt an dem Tragrahmen gelagert 
sind, wobei jeweils die nebeneinander angeordneten Tra- 
garme uber einen Kniehebel miteinander verbunden sind, 35 
welcher mit einem Ende eines zweiarmigen Betatigungshe- 
bels fur diesen Kniehebel verbunden ist, welcher an dem 
Gehangerahmen oder an dem Tragrahmen gelagert ist. Vor- 
zugsweise kann der Betatigungshebel an seinem freien, 
nicht mit dem Kniehebel verbunden Ende eine Abstiitzung 40 
fiir eine ortsfeste Kulissenfuhrung aufweisen. Diese Abstiit- 
zung ist vorteilhafterweise als eine Rolle ausgebildet, wel- 
che entlang einer Flache der Kulissenflihrung abrollbar ist. 

Weitere Merkmale und Vorteile der vorliegenden Erfin- 
dung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung ei- 45 
nes nicht einschrankenden Ausfuhrungsbeispiels der erfin- 
dungsgemaBen Transporteinrichtung, wobei auf die beilie- 
genden Figuren Bezug genommen wird, die folgendes zei- 
gen: ' 

Fig. la, lb, lc, Id je eine schematische Darstellung der SO 
erfindungsgemafien Tran sport einrichtung in einer Ansicht 
von der Seite (Fig. la, lb) und einer Ansicht von vorne bzw. 
hinten (Fig. lc. Id) in einem angehobenen (Fig. lb) und ei- 
nem abgesenkten (Fig. la) Zustand, 

Fig. 2 eine schematische Detailansicht des Transportfahr- 55 
zeuges im Bereich der Transportschiene, 

Fig. 3 eine schematische Detailansicht. des Transportfahr- 
zeuges im Bereich des Transportgehanges, 

Fig. 3a ein AusfUhrungsbeispiel fur eine Kulissenfuhrung 
zur Betatigung des Transportgehanges und 60 

Fig. 4 ein Blockschaltbild fur die sicherheitstechnische 
Einrichtung eines erfindungsgemaBen Transportfahrzeuges. 

Im folgenden wird auf die Fig. la, lb, lc und Id Bezug 
genommen, in welchen eine Transporteinrichtung der erfin- 
dungsgemaBen Art in untcrschicdlichcn Ansichtcn und Be- 65 
triebszustanden dargestelit ist. 

Die in den Fig. la und lb in einer Seitenansicht darge- 
stellte Transporteinrichtung 1 weist 2 hintereinander ange- 



ordnete Fahrwerke 2, 3 auf, die entlang einer einzelnen 
Schiene 4 verfahrbar sind. Uber die Schiene 4 wird werden 
ublicherweise uber Schleifleisten die Energieversorgung des 
Transportfahrzeuges 1 und die Signal ubertragung von einer 
Steuerungszentrale an die in Fig. 4 beschriebene Fahrzeug- 
steuerung und umgekehrt bewerkstelligt. An diesen Fahr- 
werken 2, 3 ist ein Oberrahmen 5 befestigt, welcher uber 
Hubscheren 6, 7, 8, 9 mit einem darunler betindlichen Trag- 
rahmen 10 verbunden ist^ der ein Gehange 11 zur Aufnahme 
einer Last 12, im vorliegenden Fall die Karosserie eines 
Kraftfahrzeuges, aufweist. 

Zwischen dem Oberrahmen 5 und dem Tragrahmen 10 
wirkt eine mittig angeordnete Hebeeinrichtung 13, bei dem 
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel eine Seil- Hebeeinrich- 
tung, die mittels eines Elektromotors betrieben wird. Ebenso 
ist zwischen dem Ober- und Tragrahmen 5 bzw. 10 eine Ein- 
richtung 14 zur Bestimmung der Hubhohe und/oder der 
Hubgcschwindigkcit des Tragrahmen s 10 vorgeschen, die 
im vorliegenden Fall als ein Seilzuggeber 16 ausgebildeu 
der an dem Oberrahmen 5 befestigt ist und die Hubhohe 
uber die Lange eines zwischen dem Oberrahmen 5 und 
Tragrahmen 10 gespanntes Seil bestimmt. Durch Einbezie- 
hen der Zeit kann natiirlich auch die Hubgeschwindigkeit 
bestimmt werden. 

Die Fahrwerke 2, 3 weisen je zwei hintereinander ange- 
ordnete Laufwerke 17, 18 bzw. 19, 20 auf, mit zumindest je 
einem Laufrad und mit gegebenenfalls einem oder mehreren 
Fuhrungsrollen. Die Laufwerke 19, 20 des Fahrwerkes 3 
sind mit je einem elektrischen Antrieb 21, 22 ausgestattet, 
welche in bekannter Weise iiber gesteuerte Frequenzumfor- 
mer gespeist werden. 

Die Laufwerke 17, 18 bzw. 19, 20 jedes Fahrwerks 2, 3 
sind uber je eine vertikale Achse schwenkbar an einem ge- 
meinsamen Langstrager 23, 24 gelagert, welcher wiederum 
um eine vertikale Achse schwenkbar an dem Oberrahmen 5 
gelagert ist. 

Die in den Figuren dargestellten Hubscheren 6, 7 bzw. 8, 
9 sind als Doppelscheren ausgebildet, deren Scheren uber- 
einander angeordnet sind. Die oberen Enden 25, 26, 27, 28 
bzw. 29, 30, 31, 32 der Hubscheren 6, 7 bzw. 8, 9 sind an 
dem Oberrahmen 5 gelagert, wogegen die unteren Enden 
33, 34, 35, 36 bzw. 37, 38, 39, 40 an dem unteren Tragrah- 
men 10 gelagert sind. Die diagonal gegeniiberliegenden er- 
sten oberen Enden 25, 28 bzw. 29, 32 sind mittels starren 
Horizon talachsen schwenkbar an dem Oberrahmen 5 gela- 
gert, wogegen die ebenso gegeniiberliegenden zweiten obe- 
ren Enden 26, 27 bzw. 30, 31 entlang einer Horizontalfuh- 
rung verschieblich gelagert sind. Durch diese diagonale An- 
ordnung der Scheren ist gewahrleistet, daB der Schwerpunkt 
des Systems Transportfahrzeug-Last sich bei Heben und 
Senken dieser Last entlang einer vertikalen Gerade bewegt, 
und demnach keine Momente auftreten welche die Fahr- 
werke bzw. die Schienen belasten oder ein Auspendeln der 
Last verursachen konnen. obwohl sich die Schwerpunkte 
der einzelnen Scheren fiir sich horizontal verschieben. Wei- 
ters ist durch die mittige Anordnung der Hebeeinrichtung 
13, die am Schwerpunkt oder symmetrisch zu diesem wirkt, 
eine gleichmaBige Belastung der Fahrwerke 2, 3 sicherge- 
stellt. 

In den Fig. lc und Id ist zu erkennen, daB die Transport- 
einrichtung 1 an dem Oberrahmen 5 eine seitliche Abstiit- 
zung 41 zu einer ortsfesten Fuhrungseinrichtung 42 auf- 
weist. Die Abstiitzung 41 weist zwei unmittelbar ubereinan- 
der angeordnete, um horizontale Querachsen an dem Ober- 
rahmen 5 gelagert c Laufrollcn 43, 44 auf, die an einer hori- 
zontalen, in Fahrtrichtung ausgerichteten Fuhrungsschiene 
45 abrollen. 

Ebenso ist in diesen Figuren eine seitliche Abstiitzung 46 
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dcs Tragrahniens 10 dargestellt, die zwei um eine vertikale 
Achse an dein Tragrahmen 10 gelagerte Laufrollen 47 auf- 
weist, welche entlang eincr vertikalen Fuhrungsflache 48 ei- 
ner ortsfesten Fuhrungseinrichtung 49 abrollen konnen. 
Weiters ist an dem Tragrahmen 10 zu beiden Seiten eine Ab- 5 
stiitzung 50 nach unien vorgesehen, die bei dem gezeigten 
Ausfiihrungsbeispiel durch horizontal gelagerte Rollen 51, 
52 gebildet sind, welche an zugeordneten horizontalen FLih- 
rungsflachen 53, 54 der Fuhrungseinrichtung 49 abrollen 
konnen. 10 

Die weiter oben beschriebene seitliche Abstutzung 41, 
42. 43, 44. 45 dient dazu, das Transportfahrzeug zur Erzie- 
lung einer ausreichenden Stabilitat seitlich zu fuhren, insbe- 
sondere bei allgemeinen Montagearbeiten. 

Die oben beschriebene seitliche Abstutzung 46, 47, 48, 49 15 
dient dazu, eine gegebenenfalls abschnittsweise besonders 
pnizise seitliche Fuhrung der Last zu ermog lichen, insbe- 
sondcrc bei halbautomatischcn odcr automatischen Monta- 
gearbeiten, z. B. bei Fiigevorgangen. Die ortsfestc Fuh- 
rungseinrichtung 49 ist demnach nur in soichen Abschnitten 20 
vorgesehen. 

Die ebenso oben beschriebene Abstutzung 50, 51, 52, 53, 
54 nach unten ist dann vorgesehen, wenn die Last in einer 
besonders niedrigen Fahrhbhe gefuhrt werden mu6, bei wel- 
cher die Einrichtung zur Erkennung eines sicherheitskriti- 25 
schen Fehlers aufgrund der systembedingten Reaktionszei- 
ten nicht mehr in der Lage ist, die Last im Fehlerfall in einer 
fur Personen noch zulassigen Hohe anzuhalten bzw. zu hai- 
ten. Die entsprechende Fuhrungseinrichtung 49 ist demnach 
ebenso nur in soichen sicherheitskriti schen Abschnitten mit 30 
dem Erfordemis einer entsprechenden Personensicherheit 
vorgesehen. 

In jenen Abschnitten der Fahrtstrecke, in welchen alle 
vorgenannten Abstiitzungen vorgesehen sind, werden die 
Fuhrungseinrichtungen integriert ausgefuhrt, wie in Fig. lc 35 
dargestellt ist. 

In Fig. 2 ist eine Detailansicht der Fig. Id im Bereich der 
Fiihrungsschiene 4 dargestellt, welche uber U-formige Bii- 
gel 55 an der Hallendecke oder einem Geriist befesugt ist. 

Zusatzlich zu den bereits beschriebenen Komponenten ist 40 
in dieser Figur zu erkennen, daB die Langstrager 23, 24 uber 
je eine Kugelpfannenlagerung 56 mit dem Oberrahmen 5 
verbunden ist, so dafi dieser Oberrahmen 5 zum Ausgleich 
von Unebenheiten der Schienen fuhrung und gegebenenfalls 
der seitlichen Abstiitzungen sowohl um eine horizontale 45 
Langs- als auch Querachse kippbar ist. Durch diese "Weich- 
heit" der Aufhangung werden Momente auf die Schiene 
oder die Fahrwerke vermieden und dennoch eine ausrei- 
chende Stabilitat gewahrleistet. 

In Fig. 3 ist eine Detailansicht der Fig. Id im Bereich des 50 
Gehanges 11 fur die Last 12 dargestellt, welches an dem 
Tragrahmen 10, z. B. mittels Schrauben, befestigt ist. Im 
Bereich des vorderen und hinteren Endes dieses Gehanges 
11 sind je zwei nebeneinander angeordnete Tragarme 57, 58 
bzw. 59, 60 vorgesehen, die mit ihren oberen Enden um je 55 
eine in Fahrtrichtung ausgerichtete Horizontalachse 
schwenkbar gelagert sind und an ihren unteren Enden Auf- 
nahmemittel fur die Last, z. B. Auflageflachen, aufweisen. 
Die Horizon tal-Sch wen kachsen von zwei hintereinander an- 
geordnelen Tragarmen 57, 59 bzw. 58, 60 sind fluchtend, 60 
wogegen die Achsen von zwei nebeneinander angeordneten 
Tragarme 57, 58 bzw. 59, 60 in einem Abstand voneinander 
angeordnet und parallel ausgerichtet sind. 

Zum seitlichen Ausschwenken dieser Tragarme 57, 58, 
59, 60 ist zumindest zwischen zwei nebeneinander angcord- 65 
neten Tragarme 57, 58 ein Kniehebel 61 angeordnet, der in 
einem Abstand von den Sch wen kachsen an diesen Tragar- 
men 57, 58 angreift. Zur Betatigung des Kniehebels 61 ist 



ein weiterer, an dem Gehange gelagertcr zweianniger Hebel 
62 vorgesehen, welcher mil einem Ende an dem Schcitel- 
punkt des Kniehebels 61 angreift und an seinem abgewand- 
ten freien Hnde eine Abstutzung 63 fur eine ortsfesfe Fuh- 
rungskulisse 64 aufweist, welche in Fig. 3a im Detail darge- 
stellt ist. Die Abstutzung 63 des zweiarmigen Hebels 62 
wird durch zwei Rollen 65, 66 gebildet, welche an der Ober- 
bzw. Unterseite der Fuhrungskulisse 64 abrollen konnen. 
Durch diese Fuhrungskulisse 64 wird der Kniehebel 61, wie 
in Fig. 3 durch strichlierte Linien und gestrichene Bezugs- 
zeichen angedeutet, bei einem Vorbeifahren des Transport- 
fahrzeuges 1 nach unten gedruckt und die Tragarme 57, 58 
seitlich ausgeschwenkt, um die Last 12 abstellen zu konnen, 
z. B.: auf ein anderes Transportsystem, wie ein Forderband 
oder ein bodennahes fahrerloses Transportfahrzeug. 

Fig. 4 ist eine schematische Darstellung der Steuerung ei- 
nes einzelnen Transportfahrzeuges 1, welches uber einen 
Stromabnchmcr 66 (schlcifcnd oder bcruhrungslos) mit 
Energie und Operationsbcfehlen versorgt wird. Die von ei- 
ner (nicht dargestellten) Steuerungszentrale ubermittelten 
Operationsbefehle werden in einer Kommunikationseinheit 
67, welche Statu s-/Stormeldungen an die Steuerungszen- 
trale zuriickliefem kann, fur eine Steuereinheit 72 entspre- 
chend aufbereitet, welche Steuerbefehle an die Leistungs- 
elektronik 68 liefert. Die Steuereinheit 72 enthalt einen han- 
delsublichen Mikroprozessor mit einem entsprechenden 
Programm- und Parameterspeicher und gegebenenfalls ei- 
ner Anzeige. In dieser Leistungselektronik 68 ist sowohl fur 
die Hebeeinrichtung 13, als auch ftir die Fahrantriebe 21, 22 
je eine an sich bekannte elektronische Schaltung 69, 70, be- 
stehend aus einem Netzfilter, Zwi schen kreis und einer End- 
stufe, vorgesehen, wobei jeder dieser Schaltungen durch 
eine Leistungsversorgungseinheit 71 gespeist werden, wel- 
che mit dem Stromabnehmer 66 verbunden ist, und den 
Hubantrieb bzw. die Fahrantriebe mit der entsprechenden 
Leistung versorgen. Die Leistungsversorgungseinheit ist fur 
Wartungszwecke mit einem manuell betatigbaren Ein/Aus 
Hauptschalter versehen. 

Die Steuereinheit 72 ist weiters mit einer externen Senso- 
rik 73 fur die Hubantriebssteuerung verbunden, mittels wel- 
cher durch entsprechende Sensoren, z. B. eine Hubhohe- 
oder Hubgeschwindigkeitsmessung, entsprechende End- 
schalter oder dgl, Istwerte betretfend den Zustand des Hub- 
antriebes 13 erfaBt und an die Steuerungseinheit 72 geliefert 
werden. 

Zusatzlich ist die Steuereinheit 72 mit einer externen Sen- 
sorik 74 fur die Fahrantriebssteuerung verbunden, mittels 
welcher durch entsprechende Sensoren, z. B. Positionsge- 
ber, Abstandssensoren oder dgl., Istwerte betreffend den Zu- 
stand der Fahrantriebe 21, 22 erfafit an die Steuerungsein- 
heit 72 geliefert werden. 

Das Fahrzeug 1 ist weiters mit einer externen Sensorik 75 
zur Erfassung sicherheitsrelevanter Zustande ausgestattet, 
z. B. Endschalter, Fliehkraftschalter, Abstandssensoren oder 
dgl., mittels welcher besonders sicherheitsrelevante Signale 
direkt an eine sicherheitstechnische Schaltungseinheit 76 
weitergeleitet werden, welche dazu eingerichtet ist, bewe- 
gungsherbeifuhrende Teile des Fahrzeuges 1 abzuschalten. 
Die sicherheitstechnische Schaltungseinheit 76 kann aber 
auch indirekt durch die Steuereinheit 72 aktiviert werden, 
sofern durch die daran angeschlossene allgemeine Sensorik 
73, 74 ein Fehlzu stand ermittelt wurde. 

Paten tanspruche 

1 . Transportfahrzeug fur eine Elektro-Hangebahn zum 
TransporUeren einer Last (12), insbesondere in perso- 
nennahen Bereichen, mit zumindest einem elektrisch 
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angetriebenen, entlang eincr Schienc (4) bcwegbaren 
Fahrwcrk (2, 3), welches bzw. welehe mit einer Sche- 
ren-Hubeinrichtung, bestehend aus zumindest. drei. im 
wcsent lichen sen krecht angeordneten Hubscheren (6, 
7, 8, 9) verbunden ist, von welchen zumindest zwei (6, 5 
7 bzw. 8, 9) parallel zueinander angeordnet sind, wobei 
die Hubscheren (6, 7, 8, 9) an ihren oberen Enden (25, 
26, 27, 28, 29, 30, 31, 32) mit einem der Schiene (4) zu- 
gewandten Oberrahmen (5) und nut ihren unteren En- 
den (33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40) mil einem der zu 10 
Iran sport ierenden Last (12) zugewandten Tragrahmen 
(5) verbunden sind und erste, iibereinander angeord- 
nete obere und untere Enden (25, 28, 29, 32 bzw. 33, 
36, 37, 40) einer Hubschere (6, 7, 8, 9) an je einer be- 
zuglich des Ober- bzw. Tragrahmens (5 bzw. 10) ortsfe- is 
sten Horizon talachse schwenkbar gelagert und die 
zwei ten oberen und unteren Enden (26, 27, 30, 31 bzw. 
34, 35, 38, 39) dicscr Hubschere (6, 7, 8, 9) in je eincr 
Horizontal fuhrung des Ober- bzw. Tragrahmens (5 
bzw. 10) g lei tend gelagert sind, und wobei eine zwi- 20 
schen Ober- und Tragrahmen (5, 10) wirkende Hebe- 
einrichtung (13) vorgesehen ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein oder mehrere Sensoren (14, 73, 74, 

75) zur Bestimmung sicherheitsrelevanter Zustande 
des Fahrzeuges (1) vorgesehen sind, die nut einer Ein- 25 
heit (72, 76) zur Erkennung und Verarbeitung von si- 
cherheitsrelevanten Zustanden verbunden ist, welche 
dazu eingerichtet. ist, bewegungsherbeifiihrende Teile 
des Fahrzeuges (1) anzuhalten bzw. abzuschalten. 

2. Transportfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge- 30 
kennzeichnet, daB eine Einrichtung (14) zur Bestim- 
mung der Hubhohe und/oder der Hubgeschwindigkeit 
mit einer Einrichtung (72, 76) zur Erkennung und Ver- 
arbeitung von sicherheitsrelevanten Zustanden verbun- 
den ist und diese dazu eingerichtet ist, eine uberhohte 35 
Hubgeschwindigkeit festzustellen. 

3. Transportfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Einrichtung (72, 76) zur Er- 
kennung und Verarbeitung von sicherheitsrelevanten 
Zustanden dazu eingerichtet ist, durch entsprechende 40 
Sensoren einen Absturz der Tragplatte durch Versagen 
eines Getriebes oder einer Bremse der Hubeinrichtung 
oder eines Endstufenfehlers der Leistungselektronik 
fur die Hubeinrichtung festzustellen. 

4. Transportfahrzeug nach Anspruch 1, 2 oder 3, da- 45 
durch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (72, 76) zur 
Erkennung und Verarbeitung von sicherheitsrelevanten 
Zustanden dazu eingerichtet ist, ein Ab sen ken der 
Tragplatte unter ein Niveau festzustellen, bei welchem 
fur Personen Rumpfquetschgefahr und/oder FuB- 50 
quetschgefahr herrscht. 

5. Transportfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (72, 

76) zur Erkennung und Verarbeitung von sicherheitsre- 
levanten Zustanden dazu eingerichtet ist, eine fehler- 55 
hafte Messung der Hubhohe bzw. der Hubgeschwin- 
digkeit festzustellen. 

6. Transportfahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB die Einrichtung (72, 
76) zur Erkennung und Verarbeitung von sicherheitsre- 60 
levanten Zustanden dazu eingerichtet ist, einen Ausfall 
oder ein Fehlverhalten einer Komponente der Steue- 
rungseinrichtung (72) und/oder der Kommunikations- 
einrichtung (67) festzustellen. 

7. Transportfahrzeug nach einem der vorigen Anspru- 65 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Hebeeinrichtung 
(13) im Bereich des Schwerpunktes des Transportfahr- 
zeuges (1) oder in Fahrtrichtung und/oder quer dazu 



symmetrisch zu diesem Schwerpunkt wirkt. 

8. Transportfahrzeug nach einem der vorigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB iibereinander ange- 
ordnete erste obere und untere Enden (25, 28, 29, 32 
bzw. 33, 36, 37, 40) einer jeden Hubschere (6, 7, 8, 9) 
uber eine beziiglich des Ober- bzw. Tragrahmens (5, 
10) ortsfestc Horizontalachse schwenkbar gelagert. und 
die zweiten oberen und unteren Enden (26, 27, 30, 31 
bzw, 34, 35, 38, 39) dieser Hubschere (6, 7, 8, 9) in je 
einer Horizontalfiihrung des Ober- bzw. Tragrahmens 
(5, 10) gleitend gelagert sind, und die ortsfesten Hori- 
zontalachsen der zueinander parallel angeordneten 
Hubscheren (6, 7; 8, 9) diagonal gegenuberliegend an- 
geordnet sind. 

9. Transportfahrzeug nach einem der vorigen Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB sowohl zwei in 
Fahrtrichtung ausgerichtete parallele als auch zwei 
qucr zur Fahrtrichtung ausgerichtete parallele Schcrcn 
(6, 7, 8, 9) vorgesehen sind, deren einander zugeord- 
nete, beziiglich des Ober- bzw. Tragrahmens starren 
Horizon talachse n diagonal gegenuberliegend angeord- 
net sind. 

10. Transportfahrzeug nach einem der vorigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB an dem Ober- 
und/oder Tragrahinen zumindest eine seitliche Abstiit- 
zung angeordnet ist, welche entlang einer zumindest 
abschnittsweise parallel zur Fahrtrichtung vorgesehe- 
nen ortsfesten Fuhrung seinrichtung seitlich abstutzbar 
ist. 

11. Transportfahrzeug nach einem der vorigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB an dem Tragrah- 
men zumindest eine Abstutzung gegen ein Absenken 
dieses Tragrahmens angeordnet ist, welche entlang ei- 
ner zumindest in einem Teilabschnitt der Fahrstrecke 
vorgesehenen ortsfesten Fuhrungseinrichtung nach un- 
ten abstutzbar ist. 

12. Transportfahrzeug nach Anspruch 10 oder 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB die seitliche Abstutzung 
und/oder die Abstutzung nach unten zumindest eine 
Laufrolle aufweisen, welche entlang einer Laufflache 
der Fuhrungseinrichtung abrollbar ist. 

13. Transportfahrzeug nach einem der vorigen An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB es entlang einer 
einzigen Schiene gefuhrt ist, die an einer Decke befe- 
stigt ist, und zumindest zwei in Fahrtrichtung hinter- 
einander angeordnete Fahrwerke aufweist. 

14. Transportfahrzeug nach Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB jedes Fahrwerk zwei in einem Ab- 
stand hintereinander angeordnete Laufwerke mit zu- 
mindest je einem Laufrad aufweist und daB die Lauf- 
werke um je eine vertikale Achse schwenkbar an einem 
gemeinsamen, in Fahrtrichtung ausgerichteten Langs- 
trager gelagert sind, der nut dem Oberrahmen verbun- 
den ist. 

15. Transportfahrzeug nach Anspruch 14, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Langstrager um eine vertikale 
Achse schwenkbar an der Oberrahmen gelagert ist, wo- 
bei die Schwenkachse wischen den Laufwerken ange- 
ordnet ist. 

16. Transportfahrzeug nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Langstrager weiters um zumin- 
dest zwei normal zueinander ausgerichtete Horizontal- 
achsen schwenkbar an dem Langstrager gelagert ist, 
z. B. uber eine Kugelpfannenlagerung. 

17. Transportfahrzeug nach cincm der Anspruche 1 bis 
16, dadurch gekennzeichnet, daB an dem Tragrahmen 
ein Gehange fur eine zu transportierende Last angeord- 
net ist, welches im Bereich des vorderen und des hinte- 
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ren Endes jc zwei nebeneinander angeordneie Tra- 
garme aufweist, die mit ihren oberen Enden urn je cine 
in Fahrtrichtung ausgerichlete Horizon talachse 
schwenkbar an eineni mit dem Tragrahmen verbunde- 
nen Gehangerahmen oder direkt an dem Tragrahmen 5 
gelagert sind und an deren unteren Enden Auflagefla- 
chen fur die Last vorgesehen sind, wobei - in Fahrt- 
richtung gesehen - jeweils die nebeneinander angeord- 
neten Tragarme liber einen Kniehebel miteinander ver- 
bunden sind, welcher mit einem Ende eines zweiarrni- 10 
gen Betatigungshebels fur diesen Kniehebel verbunden 
ist, welcher an dem Gehangerahmen oder an dent Trag- 
rahmen gelagert ist. 

18. Transportfahrzeug nach Anspruch 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Betatigungshebel an seiner dem 15 
mit dem Kniehebel verbunden Ende abgewandten 
Ende eine Abstutzung fur eine ortsfeste Kulissenfuh- 
rung aufweist. 

19. Transportfahrzeug nach Anspruch 18, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Abstutzung als eine Rolle ausge- 20 
bildet ist, welche entlang einer Flache der Kulissenfuh- 
rung abrollbar ist. 
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